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Transporte Ferroviário Regional 
de Passageiros 
1. INTRODUÇÃO 
A história do transporte ferroviário, em 
escala comercial, principia no século pas-
sado por meio dos seguintes fatos relevan-
tes: 
1825: realiza-se a primeira viagem por 
ferrovia de 25 km, em caráter inaugural, 
entre Stokton e Darlington, interior da 
Inglaterra. 
1836: é inaugurada a primeira linha 
de trem suburbana do mundo, ligando 
London Bridge ao subúrbio londrino de 
Greenwich. 
Iniciava-se o grande ciclo ferroviário 
que atingiria os rincões mais longínquos 
nos mais diversos países, revolucionando 
os transportes e a própria estrutura sócio-
econômica, em escala mundial. 
1854: os trilhos da EF Mauá, cobrindo 
uma extensão de 14,6 km no atual muni-
cípio de Magé, dão passagem à primeira 
composição ferroviária formada no Brasil, 
destinada a complementar o trajeto Rio — 
Petrópolis. 
Um fator comum de destaque emergia 
do quadro ferroviário mundial àquela 
época: as primeiras linhas eram destinadas 
ao transporte de passageiros, a curtas dis-
tâncias, configurando-se assim o trans-
porte regional ou de vizinhança. 
O transporte ferroviário de passageiros 
de curta e de longa distância evoluiu con-
tinuamente, em concomitância com o 
transporte de carga, até confrontar-se com 
a acirrada competição do transporte rodo- 
viário, em particular a partir da década de 
50 e, mais recentemente, com o trans-
porte aéreo. O resultado mais visível dessa 
concorrência foi o declínio relativo dos 
sistemas ferroviários, mais acentuado no 
transporte de passageiros, em um grande 
número de países. 
Esse movimento se verificou, drastica-
mente, no Brasil, onde os de 37 mil km de 
rede implantados até meados deste século 
se reduziram aos atuais 29 mil km. O 
transporte ferroviário de passageiros de 
interior (curta e longa distâncias) decaiu de 
7 bilhões de passageirosxkm em 1954 
para 1,5 bilhão de passageirosxkm em 
1992, deixando um rastro de ociosidade 
em inúmeros trechos. 
Atualmente, há em curso diversas ex-
periências de reorganização de sistemas 
ferroviários nacionais, Europa Ocidental e 
Japão à frente. Qualquer que seja a es-
tratégia de recuperação do papel de fer-
rovia nos transportes em geral, o elemento 
chave tem sido, majoritariamente, a intro-
dução de forças do mercado, isto é, o 
princípio da lucratividade na operação 
ferroviária, ou então, o de que a operação 
demande o menor nível possível de subsí-
dio. No caso específico do transporte re-
gional de passageiros, ou de cercanias, 
essa nova concepção negociai tem esti-
mulado o desenvolvimento de novos veí-
culos ferroviários, mais leves, modulares e 
apropriados para esse tipo de transporte. 
Tendo em vista a existência de trechos 
ferroviários ociosos ou com pouca utiliza-
ção no Brasil, aliada à tecnologia desen-





























roviários, e, ainda, à gama de benefícios 
que a revitalização do transporte regional 
de passageiros poderá trazer, o BNDES 
julga de grande importância o fomento a 
esses projetos. Tais benefícios poderão se 
dar em termos de: 
— desenvolvimento regional; 
— redução dos tempos de viagem, custos 
do transporte e níveis de poluição; 
— melhoria da qualidade dos serviços 
prestados; 
— uso mais racional do espaço urbano; 
— desenvolvimento da indústria nacional, 
que será estimulada a participar na con-
cepção e fabricação de material rodan-
te apropriado. 
Parte-se, portanto, da convicção de 
que a implantação de um sistema de trans-
porte ferroviário de passageiros de cerca-
nias funcionaria como corredor de trans-
porte e como eixo de desenvolvimento. 
Como corredor de transporte, o trecho 
formaria o locus da tecnologia avançada 
e promoveria a integração física e opera-
cional com os sistemas existentes de ôni-
bus. Como eixo de desenvolvimento, ele 
seria a base para a criação de novos 
centros de comércio e serviços. A empre-
sa concessionária passaria a atuar na pró-
pria lógica de produção do espaço econô-
mico, oferecendo vantagens locacionais 
para empreendimentos estabelecidos 
nas estações e adjacências, e nos lindes 
da faixa de domínio da via férrea 
integrando-a, ao invés de conflitá-la, 
com a cidade. 
2. PESQUISA DO POTENCIAL DE 
REVITALIZAÇÃO 
identificar, classificar e hierarquizar tre-
chos ferroviários com potencial técnico-
econômico para a implementação de pro-
jetos dessa modalidade. 
A pesquisa, realizada com a participa-
ção sistemática e efetiva das equipes de 
estudos e de operação de serviços urba-
nos da Área de Infra-Estrutura do Banco, 
teve como resultado a eleição de 64 tre-
chos espalhados pelo país (21 trechos na 
região Nordeste, 26 na Sudeste, 12 na Sul 
e 5 na Centro-Oeste). Envolvendo cerca 
de 400 municípios, os trechos foram de-
vidamente hierarquizados, dentro de uma 
concepção global, integrada e compatível 
com o objetivo central de modernização 
do transporte coletivo intra e inter-urbano 
em simultâneo ao desenvolvimento regio-
nal. Esta abordagem segue a tendência 
internacional de desdobramento dos ser-
viços ferroviários para a ocupação de 
capacidade ociosa em segmentos locali-
zados da rede férrea, contribuindo, des-
tarte, para maior geração de receitas e 
diluição dos custos de manutenção da 
infra-estrutura. 
O estudo de hierarquização dos tre-
chos teve como premissa a interação de 
interesses empresarial, turístico, desenvol-
vimento regional e sócio-econômico. O 
interesse empresarial visa refletir a capaci-
dade econômico-financeira do empreen-
dimento de transporte no trecho. O 
interesse turístico busca aferir as con-
dições atuais e virtuais das atividades de 
turismo. Os interesses de desenvolvimen-
to regional e sócio-econômico procuram 
retratar os níveis destas variáveis entre os 
municípios que integram cada um dos 
trechos, o que permitiu incluir na análise 
fatores de atenuação de desequilíbrios re-
gionais. 
  
Em 1996/97 o BNDES contratou a pes-
quisa "Avaliação Técnico-Econômica de 
Sistemas Ferroviários de Passageiros de 
Interesse Regional" ao Núcleo de Planeja-
mento Estratégico de Transporte — PLA-
NET — do Programa de Engenharia de 
Transportes da COPPE/UFRJ com vistas a 




O BNDES está contratando à COP-
PE/UFRJ o estudo de detalhamento de 
trechos ferroviários selecionados, em 
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prosseguimento natural à pesquisa ante-
riormente realizada por aquela Instituição. 
Para a seleção dos trechos buscou-se iden-
tificar, dentre os mais promissores, aque-
les que pudessem refletir as heterogenei-
dades existentes no Brasil, de natureza 
física, sócio-econômica e de atratividade 
para a iniciativa privada, de tal forma que 
o aprendizado adquirido nesta fase do 
estudo possa induzir soluções aplicáveis 
aos demais trechos. 
Os trechos selecionados são os descri-
tos a seguir: 
Caracterização do Trecho Ferroviário 
— condições da oferta de transporte fer-
roviário, linha férrea na qual se encon-
tra inserido e sua área de influência, 
movimentação de passageiros e cargas 
no ramal, indicativos de custos requeri-
dos para a melhoria das vias existentes; 
Análise da Demanda — obtenção de 
dados de fluxos municipais e intermu-
nicipais de passageiros pelas diferentes 
modalidades existentes, tarifas, tempo 
de viagem, extensões dos percursos e 
outras informações relevantes para tra- 
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Fortaleza - Caucaia - São Luiz do Curu - 
Itapip oc a — Sobral 
	 Campina Grande - Itabaiana - Pilar - Santa Rita - 
B ayeux - João  Pessoa— Cabedelo 
Cachoeiro do Itapentirim - Viana - Vitória 
Varginha - Três Corações  - Soledade de Minas - 
São Lourenço - Itanhwidu - Passa Quatro 
—Cruzeiro 
Itatiaia - Resende - Barra Mansa - Volta 
Redonda 
Campinas - P auline a - M oji Ivlirim - Ivl oji Guaçu - 
Aguai - São João da Boa Vista - Aguas da Prata 
- Poços de Caldas 
Maringá - Mandaguari - Jandaia do Sul - 
Apucarana - Rolândia - C amb é — Londrina 
Caxias do Sul - Carlos Barbosa - Garibaldi -
Bento Gonçalves - Farroupilha - Roca Sales - 
Teut6nia - Montenegro - Porto Alegre 
Pelotas - Rio Grande 
Conforme se verifica, os 9 trechos 
escolhidos perfazem 1.459 km de linhas 
férreas e abrigam em suas áreas de influên-
cia cerca de 9,4 milhões de pessoas resi-
dentes em 52 municípios. 
As principais etapas do trabalho envol-
vem: 
çar curvas de decisão de transferência 
modal; 
Identificação de empreendimentos 
complementares ou derivados da 
transformação urbanística — identifi-
cação de empreendimentos comerciais 
atrativos de modo que conjugados ao 
projeto de transporte possibilitem a via-
bilização deste, preferencialmente com 
o máximo de recursos da iniciativa pri-
vada; 
Alternativas de Sistemas Ferroviários 
— estabelecimento de conjunto restrito 
 
 
Pesquisas de Campo — levantamentos 
locais das características de uso do solo, 
dados sócio-econômicos, padrões de 
viagens, condições físicas da via férrea, 
aspectos legais/institucionais; 
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de possibilidades de solução para im-
plantação do sistema ferroviário na re-
gião em estudo. A partir deste conjunto, 
serão geradas alternativas em termos de 
tipo e quantidade do material rodante, 
número e localização das estações, sis-
tema operacional e integração modal. 
Estas alternativas serão submetidas a um 
processo de análise e avaliação de cus-
tos, benefícios e impactos provocados 
pelos sistemas ferroviários propostos; 
Definição de Material Rodante — Um 
aspecto importante a destacar refere-se 
à dimensão tecnológica do material ro-
dante a ser empregado. Naturalmente, 
não se espera uma padronização com-
pleta das composições ferroviárias, em 
função das diferenças de bitola, traça-
dos, nível e perfil da demanda, entre 
outros elementos condicionantes da 
escolha dos veículos. Não obstante, se 
buscará, nos limites do possível, seguir 
as tendências mundiais neste campo, 
quais sejam: 
• a utilização de materiais e ligas leves, 
em especial o alumínio e os plásticos 
de alta resistência; 
• o aumento da modularidade, para 
minimizar o número de componen-
tes; 
• o uso inovativo de tecnologias dis-
poníveis em outros ramos industriais, 
com ênfase em componentes auto-
motivos, aproveitando ao máximo as 
economias de escala, em custos e 
qualidade, derivadas da produção em 
massa; 
• o estreitamento das relações entre 
projetistas, construtores e fornecedo-
res, em uma concepção de "design to 
cost". Neste sentido, é interessante 
mencionar que a estratégia de al-
guns construtores de veículos fer-
roviários leves (VLT) é a de projetá-
los para que possam competir com 
os ônibus, de especificação similar, 






BNDES tem um 
compromisso 






Ao assumir a iniciativa de estudar a 
viabilidade econômico-financeira de tre-
chos com potencial para o desenvolvi-
mento de transporte ferroviário regional 
de passageiros, o Sistema BNDES preten-
de iniciar um papel ativo e transparente 
de fomento desse tipo de transporte e 
demais atividades envolvidas, tais como: 
• implantação de empreendimentos 
complementares ou derivados da trans-
formação urbanística proporcionada 
pelo projeto, que viabilizem a partici-
pação da iniciativa privada; 
• desenvolvimento e fabricação de equi-
pamentos próprios para esse transporte. 
Nesse envolvimento, buscará articu-
lar-se com o Ministério dos Transportes, a 
RFFSA, as concessionárias privadas do 
transporte ferroviário de carga, adminis-
trações municipais, os órgãos gestores dos 
transportes públicos, as associações empre-
sariais da região, os fabricantes de equipa-
mentos e com as demais entidades de in-
teresse que possam contribuir para o equa-
cionamento de projetos e empreendimen-
tos vinculados à concessão dos serviços de 
transporte ferroviário circunvizinhos. 
Além de participar da articulação de 
fontes a serem utilizadas como parte do 
"fundi ng" do empreendimento, inclusive 
avaliando possibilidades de apoio finan-
ceiro ao vencedor da Concessão — caso o 
mesmo atenda às normas usuais de análise 
do Banco e da FINAME —o Sistema BNDES 
poderá contribuir, ainda, com orientação e 
suporte técnico e financeiro para a elabora-
ção do escopo básico e do estudo de viabi-
lidade do projeto, bem como na discussão 
final do Edital de Concessão e Transferência 
dos serviços ferroviários de passageiros a 
serem criados no trecho. 
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